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Doppelkupplungsgetriebe mit koaxialem Antrieb und Abtrieb 



Die Erfindung betrif ft ein Doppelkupplungsgetriebe gemaS dem 
Oberbegriff von Patentanspruch 1. 

Aus der DE 101 02 02 8 Al ist bereits ein 
Doppelkupplungsgetriebe bekann # bei dem die 
Getriebeeingangswelle und die Getriebeausgangswelle koaxial 
zueinander angeordnet sind. Die den beiden Teilgetrieben 
zugeordneten Vorgelegewellen sich parallel zueinander 
angeordnet . 

Ferner sind aus der DE 31 31 156 Al Doppelkupplungsgetriebe 
bekannt, bei denen eine Getriebeeingangswelle und eine 
Getriebeausgangswelle koaxial zueinander angeordnet sind. Das 
Doppelkupplungsgetriebe weist neben sechs Vorwartsgangen 
mehrere Ruckwartsgange auf . 

Die nicht vorverof f entlichte DE 103 25 647.4 zeigt ein 
Doppelkupplungsgetriebe, bei welchem in Ubereinstimmung mit 
der Erfindung: 

- eine Getriebeeingangswelle und eine Getriebeausgangswelle 
koaxial zueinander angeordnet sind, 

- zwei Vorgelegewellen parallel versetzt zueinander und zur 
Getriebeeingangs und -ausgangswelle angeordnet sind, 

- ein direkter Gang vorgesehen ist, 



WO 2005/012762 



<7 . • 



WO 2005/012762 PCT/EP2004/008324 



- ansonsten samtliche geraden Vorwartsgange ausschlieSlich 
der einen Vorgelegewelle und samtliche ungeraden 
Vorwartsgange ausschlieSlich der anderen Vorgelegewelle 
zugeordnet sind, 

- koaxial auf der Getriebeausgangswelle axial versetzt zu 
einer dem direkten und einem weiteren Vorwartsgang 
zugeordneten Schaltmuffe eine weitere zwei Vorwartsgangen 
zugeordnete Schaltmuffe angeordnet ist, 

- wobei axial versetzt zu den beiden besagten Schaltmuf f en 
eine Schaltmuf fenebene liegt, in der zwei weitere 
Schaltmuf fen angeordnet sind, von denen jede jeweils einer 
der beiden Vorgelegewellen zugeordnet ist. 

Im Gegensatz zur Erfindung verlauft bei diesem 
Doppelkupplungsgetriebe ein Vorwartsgang uber vier 
Ubersetzungsstuf en. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein in jeder Dimension 
kompaktes Doppelkupplungsgetriebe fur Fahrzeug mit einem in 
Fahrtrichtung langs eingebauten Antriebsmotor zu schaffen, 
welches einen hohen Wirkungsgrad aufweist. 

Doppelkupplungsgetriebe mit koaxialer Eingangswelle und 
Getriebeausgangswelle konnen in besonders vorteilhaf ter Weise 
im Zusammenhang mit langs eingebautem Antriebsmotor Anwendung 
finden. Antriebsstrange mit langs eingebautem Antriebsmotor 
haben den Vorteil, dass diese in Fahrzeugen mit hohen 
Drehmomenten eingebaut werden konnen. Zumeist folgt dem 
Getriebe eine Gelenkwelle, welche das Antriebsmoment uber ein 
Hinterachsgetriebe auf eine Hinterachse ubertragt . Bei 
Nut z fahrzeugen und Allrad-PKW wird optional uber ein 
Verteilergetriebe das Antriebsmoment vom Langs -Ant riebsmot or- 
Getriebe-Verband auf zumindest eine weitere Fahrzeugachse 
ubertragen. Damit findet das erf indungsgemafie 
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Doppelkupplungsgetriebe vorrangig Anwendung in 
Personenkraftwagen der Luxusklasse und Nutzfahrzeugen. 

Die koaxiale Bauweise von Getriebeeingangswelle und 
Getriebeausgangswelle ermoglicht es in besonders 
vorteilhafter Weise, die Fahrzeuge je nach Kundenwunsch 
alternativ mit dem erf indungsgemaiSen Doppelkupplungsgetriebe 
oder einem Planetenautomatikgetriebe auszustatten, dessen 
Ein- und Ausgangswelle prinzipbedingt koaxial liegen. Es kann 
demzufolge in besonders vorteilhafter Weise die Teilevielf alt 
der Fahrzeugvarianten gering gehalten werden. 

Ein weiterer Vorteil der Erfindung ergibt sich aus der 
parallel versetzten Anordnung der beiden Vorgelegewellen, die 
eine axial kurzere Bauweise des Getriebes ermoglicht, als die 
koaxialen Bauweise der beiden Vorgelegewellen, wie diese 
beispielsweise in der EP 1 141 580 Al gezeigt ist . Somit baut 
das erf indungsgemaiSe Doppelkupplungsgetriebe trotz der 
zusatzlichen Kupplung axial nicht langer, als ein 
Handschaltgetriebe mit nur einer Anfahr- und Schaltkupplung. 
Es ist sogar moglich, das Doppelkupplungsgetriebe, welches 
gegenuber dem Handschaltgetriebe den Vorteil der 
Lastschaltbarkeit hat, genauso kurz oder sogar noch kurzer, 
als ein Handschaltgetriebe mit gleicher Anzahl von 
Vorwartsgangen zu bauen und dennoch zusatzliche 
Ruckwartsgange vorzusehen, was insbesondere bei 
Nutzfahrzeugen von Vorteil ist. Ferner besteht die 
Moglichkeit bei Verwendung des prinzipiell gleichen 
Grundgetriebes je nach Kundenwunsch optional einige 
Doppelkupplungsgetriebe mit einem Ruckwartsgang und den Rest 
der Doppelkupplungsgetriebe mit mehreren Ruckwartsgangen 
auszustatten. Dieses Baukastensystem bringt Kostenvorteile 
mit sich. 
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Insbesondere im Vergleich zu Doppelkupplungsgetrieben mit 
parallel versetzten Vorgelegewellen, die koaxial zu der 
jeweiligen Kupplung angeordnet sind, wie dies beispielsweise 
in der DE 199 39 334 Al oder der DE 101 02 028 Al Fig. 12 
gezeigt ist, ergibt sich mit der Erfindung der Vorteil einer 
schmalen Bauweise des Getriebes. Damit kann das 
erf indungsgemaSe Doppelkupplungsgetriebe im Gegensatz zum 
Doppelkupplungsgetriebe gemaS DE 199 39 334 Al in besonders 
vorteilhaf ter Weise Anwendung in Fahrzeugen mit engen 
Fahrzeugtunneln oder mit geringer Bodenf reiheit finden. 



Gegenuber anderen verhaltnismafiig kompakt bauenden 
Doppelkupplungsgetrieben mit koaxialem Getriebeeingang und 
Getriebeausgang, wie ein solches beispielsweise in der DE 101 
02 028 Al Fig. 1 gezeigt ist, weist das erf indungsgemafee 
Doppelkupplungsgetriebe einen direkten Gang auf . Dieser kann 
in besonders vorteilhaf ter Weise lastschaltbar ausgefuhrt 
sein. Der direkte Gang hat infolge des Verzichts auf 
Verzahnungseingrif f e zur Drehmomentiibertragung einen 
besonders guten Wirkungsgrad. Der Wirkungsgrad ist beim 
erf indungsgemaSen Doppelkupplungsgetriebe daruber 
hinausgehend hoch, da der Kraftfluss der ubrigen 
Vorwartsgange lediglich uber zwei Verzahnungspaarungen 
verlauf t . 

In besonders vorteilhaf ter Weise kann zumindest ein 
Ruckwartsgang uber beide Vorgelegewellen verlauf en. Somit 
kann Bauraum gespart werden. Es konnen mit nur geringem bis 
keinem zusatzlichen Bauraumaufwand mehrere Riickwartsgange 
verwirklicht werden. 

Die erf indungsgemaSe Anordnung der Schaltmuffen ermoglicht in 
besonders vorteilhaf ter Weise bei optimaler Ausnutzung von 
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vier Schaltmuf f en sieben Vorwartsgange und zumindest zwei 
Ruckwartsgange. Die in dem Patentanspruch 1 aufgefuhrte 
versetzte Anordnung der vier Schaltmuf f en erlaubt ferner 
einen kompakten Aufbau des Doppelkupplungsgetriebes sowohl in 
axialer Richtung als auch quer dazu. 

Das erfindungsgemaSe Doppelkupplungsgetriebe kann in 
besonders vorteilhaf ter Weise progressiv oder zumindest 
naherungsweise progressiv abgestuft sein. 

In besonders vorteilhaf ter Weise konnen samtliche 
Vorwartsgange sequentiell unter Last schaltbar ausgefuhrt 
sein, Je nach Ausfuhrung des Radsatzes kann das Umschalten 
zwischen dem ersten Vorwarts- und dem ersten Ruckwarts-Gang 
allein durch wechselweises SchlieSen der beiden Kupplungen 
des Doppelkupplungsgetriebes erfolgen, ohne dass dabei eine 
Schaltmuf fe betatigt werden muss. Dies ist besonders gunstig 
im Hinblick auf kurze Ubergangszeiten vom Ruckwartsgang in 
den ersten Vorwartsgang, die neben dem Rangieren 
beispielsweise fur ein „Freischaukeln" des f estgef ahrenen 
Fahrzeuges vorteilhaf t sind. Beim „Freischaukeln M bzw. 
^rocking-cycle^' wird das Fahrzeug kurz vor- und 
zuruckgefahren, urn mit Schwung beispielsweise aus einer 
Sandkuhle zu kommen. Demzufolge wird die Tragheit der 
Fahrzeug- und Beladungsmasse genutzt, urn den eventuell 
schlecht greifenden Antrieb der Antriebsrader zu 
unterstiitzen. In diesem Zusammenhang erweist sich ein 
Doppelkupplungsgetriebe als besonders vorteilhaf t ; da dieses 
vollautomatisch ausgestaltet sein kann. Demzufolge kann auch 
ein vol 1 automat ischer „Freischaukelbetrieb w vorgesehen sein. 
Zusatzlich kann neben der vol 1 automat is chen Betriebsweise 
auch die halbautomatisch Betriebsweise vorgesehen sein, bei 
welcher der Gangwechsel vom Fahrzeugfuhrer direkt vorgegeben 
wird. Dieser Gangwechsel wird dann selbsttatig ausgefuhrt, 
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wenn entsprechende Randbedingungen erfiillt sind. Diese 
Randbedingungen sind beispielsweise 

- die Einhaltung der maximal und der minimal zulassige 
Antriebsmotordrehzahl , 

- ein Fahrzeugstabilitatsprogramm, wie beispielsweise ein 
elektronisches Stabilitatsprogramm ESP oder ein 
Antiblockiersystem ABS oder eine Antischlupf regelung ASR 
ist inaktiv. 

In besonders vorteilhaf ter Weise kann jeweils mindestens ein 
Zahnrad doppelt belegt sein. D.h., das Zahnrad befindet sich 
in mindestens zwei Gangstufen im aktiven Drehmomentenpf ad, 

Eine Umkehrwelle, mit der die Drehrichtung fur den 
Riickwartsgang umgekehrt wird, kann in besonders vorteilhaf ter 
Weise mehrere - insbesondere zwei - Zahnrader tragen. Diese 
Zahnrader konnen insbesondere als Festrader ausgestaltet 
sein. 

Weitere Vorteile der Erfindung gehen aus den weiteren 
Patent anspriichen, der Beschreibung und der Zeichnung vor. 

Die Erfindung ist nachfolgend anhand von drei 
Ausfuhrungsbeispielen in der Zeichnung dargestellt. 

Dabei zeigen: 

Fig. 1 schematisch ein Getriebeschema eines 

Doppelkupplungsgetriebes in einer ersten 
Ausfuhrungsform der Erfindung, 

Fig. 2 eine Tabelle der Schaltzustande der Kupplungen und 
Schaltmuffen des Doppelkupplungsgetriebes gemafi Fig. 
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Ausfuhrungsform der Erfindung, 
Fig. 4 eine Tabelle der Schaltzustande der Kupplungen und 



Schaltmuf fen des Doppelkupplungsgetriebes gemaB Fig. 
3, 



Fig.- 6 eine Tabelle der Schaltzustande der Kupplungen und 



Schaltmuf fen des Doppelkupplungsgetriebes gemafi Fig. 
5. 



Ein erf indungsgem&fles Doppelkupplungsgetriebe 10 gemafi Fig. 1 
findet Einsatz in einem Antriebsstrang eines Kraf tf ahrzeuges . 
Hierbei ist das Doppelkupplungsgetriebe 10 zwischen einem 
Antriebsmotor und einer Abtriebswelle, beispielsweise eine 
Gelenk- oder Kardanwelle, zwischengeschaltet . Vorzugsweise 
handelt es sich urn einen Standardantriebsstrang mit einem 
Antriebsmotor, welcher im . Front-Langseinbau angeordnet ist, 
und mit Heckantrieb. Ebenso gehSrt ein Mehrachsantrieb zur 
bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung. Dieser 
Mehrachsantrieb kann sowohl mittels einer zur Vorderachse 
gefuhrten Seitenwelle ausgefiihrt sein, wie dies 
beispielsweise aus der EP 1 321 327 A2 bekannt ist. Ferner 
kann der Mehrachsantrieb mit einer Durchtriebsachse ■ 
ausgefiihrt sein, wie dies von schweren Nutzf ahrzeugen bekannt 



Das Doppelkupplungsgetriebe weist eine Eingangswelle 11, 

- insbesondere eine Kurbelwelle Oder 

- eine mit dieser umlaufende Welle , oder 

- ein Zweimassenschwungrad oder 

- eine flexible Mitnehmerscheibe, 



Fig. 



5 schematisch ein Getriebeschema eines 

Doppelkupplungsgetriebes in einer dritten 
Ausfuhrungsform der Erfindung und 
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sowie eine Getriebeausgangswelle 12 auf . Die Eingangswelle 11 
und Getriebeausgangswelle 12 sind koaxial zu einer 
Getriebeachse X-X angeordnet. Die Eingangswelle 11 ist, ggf. 
unter Zwischenschaltung mindestens einer weiteren 
Getriebestufe, mit dem Antriebsmotor verbunden. Die 
Getriebeausgangswelle 12 ist, ggf. unter Zwischenschaltung 
mindestens einer weiteren Getriebestufe, mit Fahrzeugradern 
verbunden . 

Im folgenden werden die Ausdrucke: 

- „ vorne" und „hinten u , 

- „erste bis siebente Zahnradebene" und 

- „obere Vorgelegewelle" und „untere Vorgelegewelle" 
verwendet . 

„Vorne" ist dabei die bei Vorwartsf ahrt des Kraft fahrzeugs 
nach vorne weisende Richtung, wohingegen „ hint en" 
entsprechend die entgegengesetzte Richtung ist. In der 
Zeichnung ist „ vorne" links und „hinten" rechts dargestellt. 

Die „erste bis siebente Zahnradebene * zahlt dabei von vorne 
nach hint en. 

Eine Zahnradebene ist eine Ebene, in der zumindest zwei 
miteinander kammende Zahnrader angeordnet sind. Bei der 
praktischen Umsetzung der dargestellten Getriebeschemata kann 
es insbesondere in dem Fall, dass drei Zahnrader in einer 
Zahnradebene miteinander kammen, sein, dass die Zahnrader aus 
Bauraum- oder Dimensionierungsgriinden nicht exakt in einer 
Ebene angeordnet sein. Ein solcher Grund waren beispielsweise 
unterschiedliche Zahnbreiten auf den beiden Vorgelegewellen, 
die in unterschiedlichen zu iibertragenden Drehmomenten 
begrundet sind. 
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Der im Zusammenhang mit der Erfindung verwendete Ausdruck 
Schaltmuf fenebene bedeutet hier, dass sich in einer Ebene 
zumindest eine Schaltmuffe befindet. Bei der praktischen 
Umsetzung der dargestellten Getriebeschemata kann es 
insbesondere in dem Fall/ dass sich zumindest zwei 
Schaltmuf fen in einer Schaltmuf f eneben befinden, sein # dass 
die Schaltmuffen aus Bauraumgrunden nicht exakt in einer 
Ebene angeordnet sein. Der Bauraum kann beispielsweise durch 
die Einbaulage einer Schaltaktuatorik zur Verschiebung der 
Schaltmuffen zwecks eines Gangwechsels vorgegeben sein. 

Die Verwendung der Ausdrucke „obere Vorgelegewelle" und 
„untere Vorgelegewelle" dient lediglich der Orientierung in 
der Zeichnung und ist nicht als den Schutzumfang 
einschrankend aufzufassen. Die Anordnung der drei zueinander 
parallelen Wellen: 
- Eingangswelle und 

zwei Vorgelegewellen 
kann dabei raumlich im Dreieck oder aber in einer Ebene 
erf olgen. 

Die Eingangswelle 11 steht in Antriebsverbindung mit einer 
hier als eine Baueinheit ausgebildeten Doppelkupplung 13 . Die 
Doppelkupplung 13 verfiigt uber eine Kupplung Kl sowie eine 
Kupplung K2 , welche uber geeignete, nicht dargestellte 
Einrichtungen und unter Gewahrlei stung einer geeigneten 
Uberschneidungssteuerung das Antriebsmoment der Eingangswelle 
11 fur geschlossene Kupplung K2 auf eine Zwischenwelle 14 
ubertragen und fur geschlossene Kupplung Kl auf eine 
Zwischenwelle 15 ubertragen. Die Kupplung Kl ist in Richtung 
der Getriebeachse X-X (im Folgenden „in axialer Richtung*) 
auf der dem Antriebsmotor abgewandten Seite der Kupplung K2 
angeordnet. Die Zwischenwelle 14 ist als Hohlwelle 
ausgebildet und ist radial innenliegend von der Zwischenwelle 
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15 durchdrungen. In dem der Doppelkupplung 13 abgewandten 
Endbereich der Zwischenwelle 14 erfolgt die Ubergabe eines 
Antriebsmomentes von der Zwischenwelle 14 auf eine 
Vorgelegewelle 16 uber eine Konstante CI, welche eine 
Eingangsubersetzung bildet und uber ein mit der Zwischenwelle 
14 drehfest verbundenes Antriebszahnrad 18 sowie ein drehfest 
mit der Vorgelegewelle 16 verbundenes Abtriebszahnrad 19 
verfugt. Das Antriebszahnrad 18 und das Abtriebszahnrad 19 
liegen in einer ersten Zahnradebene ZE1. 

Drehfest mit der Vorgelegewelle 16 verbunden ist ein Festrad 
2 0 einer Vorwartsgangstuf e Gl und ein Festrad 21 einer 
Vorwartsgangstuf e G5. Das Festrad 20 kammt in einer siebenten 
Zahnradebene ZE7 mit einem Losrad 22, welches koaxial auf der 
Getriebeausgangswelle 12 angeordnet ist. Das Festrad 21 kammt 
in einer sechsten Zahnradebene ZE6 mit einem Losrad 23, 
welches koaxial auf der Getriebeausgangswelle 12 und axial 
benachbart vor dem Losrad 22 angeordnet ist. Axial zwischen 
den beiden Losradern 22 und 23 ist eine erste Schaltmuffe 24 
angeordnet, welche axial nach vorne in eine Stellung S7 
geschoben werden kann, so dass diese eine drehfeste 
Verbindung zwischen dem Losrad 23 und der 
Getriebeausgangswelle 12 herstellt. Wird die erste 
Schaltmuffe 24 hingegen axial nach hinten in eine Stellung S8 
geschoben, so stellt die Schaltmuffe 24 eine drehfeste 
Verbindung zwischen dem Losrad 22 und der 
Getriebeausgangswelle 12 her. 

In der sechsten Zahnradebene ZE6 liegt auch ein Losrad 25, 
welches koaxial auf der unteren Vorgelegewelle 33 liegt und 
drei Ruckwartsgangen Rl, R2 und R3 zugeordnet ist. Dieses 
Losrad 25 kammt uber ein - nicht naher dargestelltes - in der 
sechsten Zahnradebene ZE6 befindliches Zwischenrad mit dem 
Losrad 23. 
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Axial benachbart vor dem Losrad 25 liegt in einer vierten 
Zahnradebene ZE4 ein dem vierten Vorwartsgang G4 zugeordnetes 
Losrad 26. Dieses Losrad 26 kammt mit einem Festrad 27, 
welches in der vierten Zahnradebene ZE4 drehfest mit der 
Getriebeausgangswelle 12 verbunden ist. Axial zwischen den 
beiden Losradern 25 und 26 ist eine zweite Schaltmuffe 28 
angeordnet, welche axial nach vorne in eine Stellung S5 
geschoben werden kann, so dass diese eine drehfeste 
Verbindung zwischen dem Losrad 2 6 und der Vor ge lege welle 33 
herstellt. Wird die zweite Schaltmuffe 28 hingegen axial nach 
hinten in eine Stellung S6 geschoben, so stellt die 
Schaltmuffe 28 eine drehfeste Verbindung zwischen dem Losrad 
25 und der unteren Vorgelegewelle 33 her. 

In der besagten dem dritten Vorwartsgang G3 zugeordnete 
vierte Zahnradebene ZE4 ist auch der vierte Vorwartsgang G4 
angeordnet. Dabei kammt ein dem dritten Vorwartsgang G3 
zugeordnetes Losrad 29 mit dem Festrad 27 auf der 
Getriebeausgangswelle 12. Axial benachbart hinter diesem 
Losrad 2 9 liegt das Losrad 30, welches dem siebenten 
Vorwartsgang G7 zugeordnet ist und in einer funften 
Zahnradebene ZE5 liegt. Dieses Losrad 30 kammt mit einem 
ebenfalls in der funften Zahnradebene ZE5 liegendem Losrad 
31. Axial zwischen dem Losrad 29 des dritten Vorwartsganges 
G3 und dem Losrad 3 0 des siebenten Vorwartsganges liegt eine 
dritte Schaltmuffe 32. Die Schaltmuffe 32 kann nach vorne in 
eine Stellung S3 geschoben werden, so dass diese eine 
drehfeste Verbindung zwischen dem Losrad 2 9 und der 
Vorgelegewelle 16 herstellt. Wird die dritte Schaltmuffe 32 
hingegen axial nach hinten in eine Stellung S4 geschoben, so 
stellt die Schaltmuffe 32 eine drehfeste Verbindung zwischen 
dem Losrad 3 0 und der Vorgelegewelle 16 her. 
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Da somit im axialen Bauraum zwischen dem Losrad 25 der drei 
Ruckwartsgange Rl, R2 , R3 und dem Losrad 26 des vierten 
Vorwartsganges G4 neben der zweiten Schaltmuffe 28 auch noch 
Platz fur die funfte Zahnradebene ZE5 vorgehalten werden 
muss, weist das Losrad 25 eine ringformige Verlangerung 34 zu 
dessen Schaltverzahnung 35 auf . 

Axial vor einer dritten Zahnradebene ZE3 liegt eine zweite 
Zahnradebene ZE2 der zweiten Getriebekonstanten C2 . Diese 
zweite Getriebekonstante C2 umf asst : 

- ein Antriebszahnrad 36, welches drehfest mit dem hinteren 
Ende der Zwischenwelle 15 verbunden ist und 

- ein Abtriebszahnrad 37, welches drehfest am vorderen Ende 
der Vorgelegewelle 33 angeordnet ist. 

Axial zwischen dem Antriebszahnrad 36 der zweiten 
Getriebekonstanten C2 und dem Losrad des zweiten Ganges G2 
liegt der direkte Gang G6, dessen Ubersetzungsverhaltnis 1:1 
zwischen dem Ubersetzungsverhaltnis des funften Ganges G5 und 
dem Ubersetzungsverhaltnis des siebenten Ganges G7 liegt. 
Ortlich vor dem direkten Gang G6 ist die 
Getriebeausgangswelle 12 drehbar in einer zentralen Bohrung 
der Zwischenwelle 15 gelagert. Somit ist die 
Getriebeausgangswelle 12 drehbar gegenuber der Zwischenwelle 
15, solange sich eine Schaltmuffe 38 des direkten Ganges G6 
nicht in einer vorderen Stellung SI befindet. In dieser 
vorderen Stellung SI stellt die Schaltmuffe 3 8 eine drehfeste 
Verbindung zwischen der Zwischenwelle 15 und der 
Getriebeausgangswelle 12 her. 

In einer hinteren Stellung S2 stellt die Schaltmuffe 38 eine 
drehfeste Verbindung zwischen der Getriebeausgangswelle 12 
und einem Losrad 39, welches koaxial zur 
Getriebeausgangswelle gelagert ist, her. Dieses Losrad 39 ist 
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in der dritten Zahnradebene ZE3 angeordnet und kammt mit 
einem dem zweiten Vorwartsgang G2 zugeordneten Festrad 40, 
welches drehfest mit der Vorgelegewelle 33 verbunden ist. 

In den Zahnrad- und Schaltelementebenen, welche quer (im 
Folgenden „ radial *) zur Getriebeachse X-X orient iert sind, 
sind somit in der folgenden Reihenfolge axial von vorne nach 
hinten hintereinanderliegend angeordnet: 

- in der ersten Zahnradebene ZE1 die der ersten Kupplung Kl 
zugeordnete Getriebekonstante CI mit Antriebszahnrad 18 
und Abtriebszahnrad 19, 

- in der zweiten Zahnradebene ZE2 die der zweiten Kupplung 
K2 zugeordnete zweite Getriebekonstante C2 mit 
Antriebszahnrad 36 und Abtriebszahnrad 37, 

- in der ersten Schaltmuf f enebene das Schaltelement 38 des 
direkten Ganges G6 und des zweiten Vorwartsganges G2, 

- in der dritten Zahnradebene ZE3 die Zahnrader des zweiten 
Vorwartsganges G2 

- in der vierten Zahnradebene ZE4 die Zahnrader des dritten 
Vorwartsganges G3 und vierten Vorwartsganges G4, 

- in der zweiten Schaltmuf f enebene die beiden Schaltmuf fen 
28, 32, welche auf den Vorgelegewellen 33, 16 angeordnet 
sind und den Vorwartsgangen G4, G3, G7 und den 
Riickwartsgangen Rl, R2, R3, zugeordnet sind, 

- in der fiinften Zahnradebene ZE5 die beiden Zahnrader des 
siebenten Vorwartsganges G7, 

- in der sechsten Zahnradebene ZE6 die Zahnrader des fiinften 
Vorwartsganges G5, und der drei Ruckwartsgange Rl, R2 und 
R3, 

- in der dritten Schaltmuf f enebene eine Schaltmuffe 24 fur 
den fiinften Getriebegang G5, die drei Ruckwartsgange Rl, 
R2, R3 und den ersten Getriebegang Gl und 

- in der siebenten Zahnradebene ZE7 die Zahnrader fur den 
siebenten Gang. 
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Fig. 2 zeigt eine Tabelle der Schaltzustande der beiden 
Kupplungen Kl, K2 und vier Schaltelemente 38, 32, 28, 24 des 
Doppelkupplungsgetriebes 10 gemaS Fig. 1. 

Im ersten Vorwartsgang Gl verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 24 befindet sich in der hinteren 
Stellung S8 . Alle ubrigen Schaltmuf f en bef inden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im zweiten Vorwartsgang G2 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung Kl ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 38 befindet sich in der hinteren 
Stellung S2 . Alle ubrigen Schaltmuf fen bef inden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im dritten Vorwartsgang G3 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 32 befindet sich in der vorderen 
Stellung S3. Alle ubrigen Schaltmuf fen bef inden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im vierten Vorwartsgang G4 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung Kl ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 28 befindet sich in der vorderen 
Stellung S5. Alle ubrigen Schaltmuf fen bef inden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im funften Vorwartsgang G5 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl . Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 24 befindet sich in der vorderen 
Stellung S7. Alle ubrigen Schaltmuf fen bef inden sich in einer 
Neutralstellung N. 
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Iin sechsten Vorwartsgang G6 verlauft der Drehmomentenpf ad 
uber die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung 
Kl ist ausgeruckt. Die Schaltmuffe 38 befindet sich in der 
vorderen Stellung SI. Alle ubrigen Schaltmuf f en befinden sich 
in einer Neutralstellung N. 

Im siebenten Vorwartsgang G7 verlauft der Drehmomentenpf ad 
uber die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung 
K2 ist ausgeruckt. Die Schaltmuffe 32 befindet sich in der 
hinteren Stellung S4 . Alle ubrigen Schaltmuf fen befinden sich 
in einer Neutralstellung N. 

Im ersten Riickwartsgang Rl verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 38 befindet sich in der hinteren 
Stellung S2 . Die Schaltmuffe 28 befindet sich in der hinteren 
Stellung S6. Die beiden ubrigen Schaltmuf fen befinden sich in 
einer Neutralstellung N. 

Im zweiten Riickwartsgang R2 verlauft der Drehmomentenpf ad 
uber die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung 
Kl ist ausgeruckt. Die Schaltmuffe 24 befindet sich in der 
hinteren Stellung S8. Die Schaltmuffe 28 befindet sich in der 
hinteren Stellung S6. Die beiden ubrigen Schaltmuf fen 
befinden sich in einer Neutralstellung N. 

Im dritten Ruckwartsgang R3 verlauft der Drehmomentenpf ad 
uber die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung 
Kl ist ausgeruckt. Die Schaltmuffe 32 befindet sich in der 
vorderen Stellung S3. Die Schaltmuffe 28 befindet sich in der 
hinteren Stellung S6. Die beiden ubrigen Schaltmuf fen 
befinden sich in einer Neutralstellung N. 
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Somit kann bei diesem Getriebeschema sequentiell zwischen den 
sieben Vorwartsgangen Gl bis G7 zugkraf tunterbrechungsf rei 
hin- und zuruckgeschaltet werden. 

Fig. 3 zeigt in einer zweiten Ausfiihrungsform schematisch ein 
Getriebeschema eines Doppelkupplungsgetriebes . Im f olgenden 
werden lediglich die Unterschiede zur ersten Ausfuhrungsf orm 
beschrieben, da diese lediglich die Riickwartsgange Rl, R2 und 
R3 betreffen. 

Der Drehmomentenpfad verlauft im ersten Ruckwartsgang Rl 
ausschlieSlich uber eine untere Vorgelegewelle 33, wohingegen 
der Drehmomentenpfad im zweiten und dritten Ruckwartsgang R2 
und R3 uber die beiden Vorgelegewellen 16, 33 verlauft. 

Dazu ist anstelle des dem Ruckwartsgang zugeordneten 
Zwischenrades gemaS erster Ausfiihrungsform eine Umkehrwelle 
41 vorgesehen, die parallel versetzt zu der 
Getriebeausgangswelle 12 und den beiden Vorgelegewellen 16, 
33 liegt. Diese Umkehrwelle 41 tragt zwei axial beabstandete 
Zahnrader 42, 43. Das vordere grofiere Zahnrad 42 karnmt in der 
sechsten Zahnradebene ZE6 einerseits mit dem Losrad 25 und 
andererseits mit dem Losrad 23. Das hintere kleinere Zahnrad 
43 karnmt lediglich mit dem in der siebenten Zahnradebene ZE7 
liegenden Losrad 22 . 

Der erste Ruckwartsgang Rl verlauft im Drehmomentenpfad 
prinzipiell analog zum Drehmomentenpfad des zweiten 
Ruckwartsganges R2 der ersten Ausfiihrungsform gemaS Fig. 1 
und Fig. 2. D.h., im ersten Ruckwartsgang Rl ist die zweite 
Kupplung K2 eingeruckt und die erste Kupplung Kl ausgeruckt. 
Die Schaltmuffe 24 befindet sich in der hinteren Stellung S8 . 
Die Schaltmuffe 28 befindet sich in der hinteren Stellung S6 . 
Die beiden ubrigen Schaltmuffen befinden sich in einer 
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Neutralstellung N. Der Drehmomentenpf ad verlauft demzufolge 
uber 

- die Kupplung K2, 

- die zweite Zahnradebene ZE2 der zweiten Getriebekonstanten 
C2 mit dem Antriebszahnrad 36 und dem Abtriebszahnrad 37, 

- die Schaltmuffe 28 , 

- das Losrad 25, 

- das Zahnrad 42 

- das Zahnrad 43 und 

- das Losrad 22 

auf die Getriebeausgangswelle 12. 

Im zweiten Ruckwartsgang R2 ist die erste Kupplung Kl 
eingeruckt und die zweite Kupplung K2 ausgeruckt. Die 
Schaltmuffe 38 befindet sich in der hinteren Stellung S2 . Die 
Schaltmuffe 28 befindet sich in der hinteren Stellung S6. Die 
beiden ubrigen Schaltmuffen befinden sich in einer 
Neutralstellung N. Der Drehmomentenpf ad verlauft demzufolge 
uber 

- die erste Kupplung Kl und 

- die erste Zahnradebene ZE1 der ersten Getriebekonstanten 
CI mit dem Antriebszahnrad 18 und dem Abtriebszahnrad 19 

auf die Vorgelegewelle 16. 

Der Drehmomentenpf ad verlauft liber das Festrad 2 0 auf das 
Losrad 22 und das hintere Zahnrad 43 der Umkehrwelle 41. 

Vom Zahnrad 42 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 

- das Losrad 25 # 

- die Schaltmuffe 28, 

- die Vorgelegewelle 33, 

- das Festrad 40, 

- das Losrad 3 9 und 

- die Schaltmuffe 38 
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auf die Getriebeausgangswelle 12 . 

Im dritten Ruckwartsgang R3 ist die zweite Kupplung K2 
eingeruckt und die erste Kupplung Kl ausgeruckt. Die 
Schaltmuf f e 32 bef indet sich in der vorderen Stellung S3 . Die 
Schaltmuffe 28 bef indet sich in der hinteren Stellung S6 . Die 
beiden ubrigen Schaltmuf fen befinden sich in einer 
Neutral stellung N. Der Drehmomentenpf ad verlauft demzufolge 
uber 

- die zweite Kupplung K2 und 

- die zweite Zahnradebene ZE2 der zweiten Getriebekonstanten 
C2 mit dem Antriebszahnrad 36 und dem Abtriebszahnrad 3 7 

auf die Vorgelegewelle 33. Der Drehmomentenpf ad verlauft 
anschliefiend uber die Schaltmuffe 28 in der Stellung S6 auf 
das Losrad 25 und das mit diesem kammende Zahnrad 42. Ab hier 
verlauft der Drehomentenpf ad uber 

- die Umkehrwelle 41, 

- das kleinere Zahnrad 43, 

- das Losrad 22, 

- das Festrad 20, 

- die oberer Vorgelegewelle 16, 

- das Schaltelement 32, 

- das Losrad 29, 

- das Festrad 27 

auf die Getriebeausgangswelle 12 . 

Fig. 5 zeigt in einer dritten Ausf uhrungsf orm schematisch ein 
Getriebeschema eines Doppelkupplungsgetriebes . Im folgenden 
werden lediglich die Unterschiede zur zweiten Ausfuhrungsform 
gemafi Fig. 3 beschrieben. 

Diese Unterschiede betreffen zum einen die beiden 
gegeneinander ausgetauschten Kupplungen Kl und K2, so dass 
nunmehr die Kupplung Kl mit der radial inneren Zwischenwelle 
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15 verbunden ist, wobei deren Antriebszahnrad 36 kleiner ist, 
als das Antriebszahnrad 18 der Zwischenwelle 14, welche mit 
der zweiten Kupplung K2 verbunden ist . Das kleine 
Antriebszahnrad 36 gehort dabei zur ersten Getriebekonstanten 
CI, wohingegen das grofie Antriebszahnrad 18 zur zweiten 
Getriebekonstanten C2 gehort. 

Weiteres Unterscheidungsmerkmal zur zweiten und zur ersten 
Ausfuhrungsform gemafi Fig. 3 und Fig. 1 ist, dass 
ein in der sechsten Zahnradebene ZE6 auf einer Vorgelegewelle 
angeordnetes Festrad 21 nicht auf der oberen Vorgelegewelle 
16, sondern auf der unteren Vorgelegewelle 33 angeordnet ist. 
Damit ist das Festrad 21 der sechsten Zahnradebene ZE6 jedoch 
analog der ersten und der zweiten Ausfuhrungsform auf der 
Vorgelegewelle angeordnet, welche mit der als Hohlwelle 
ausgefuhrten Zwischenwelle 14 unmittelbar kammt. Das Festrad 
21 der sechsten Zahnradebene ZE6 ist jedoch nicht dem funften 
Vorwartsgang G5, sondern dem sechsten Vorwartsgang G6 
zugeordnet. Somit ist bei dieser dritten Ausfuhrungsform der 
funfte Vorwartsgang G5 der direkte Gang. Da die Umkehrwelle 
41 entsprechend den beiden anderen Ausfuhrungsf ormen 
ebenfalls mit einem Losrad 25 der unteren Vorgelegewelle 33 
kammt, bringt die Verlagerung des Festrades 21 auf die untere 
Vorgelegewelle eine gegenuber den ersten beiden 
Ausfuhrungsf ormen langere Umkehrwelle 41 mit sich. 

Gemafi der dritten Ausfuhrungsform sind 2 Ruckwartsgange Rl 
und R2 vorgesehen. 

Fig. 6 zeigt eine Tabelle der Schaltzustande der Kupplungen 
Kl, K2 und Schaltelemente 38, 32, 28, 24 des 
Doppelkupplungsgetriebes 10 gemafi Fig. 5. 
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Im erst en Vorwartsgang Gl verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 24 befindet sich in der hinteren 
Stellung S8. Alle ubrigen Schaltmuf fen befinden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im zweiten Vorwartsgang G2 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung Kl ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 38 befindet sich in der hinteren 
Stellung S2 . Alle ubrigen Schaltmuf fen befinden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im dritten Vorwartsgang G3 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 32 befindet sich in der vorderen 
Stellung S3 . Alle ubrigen Schaltmuf fen befinden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im vierten Vorwartsgang G4 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung Kl ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 2 8 befindet sich in der vorderen 
Stellung S5. Alle ubrigen Schaltmuf fen befinden sich in einer 
Neutralstellung N. 

Im funften Vorwartsgang G5 verlauft der Drehmomentenpf ad uber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 38 befindet sich in der vorderen 
Stellung SI. Damit ist die Zwischenwelle 15 bzw. die 
Eingangswelle 11 uber den direkten Gang drehfest mit der 
Getriebeausgangswelle 12 verbunden. Alle ubrigen Schaltmuffen 
befinden sich in einer Neutralstellung N. 

Im sechsten Vorwartsgang G6 verlauft der Drehmomentenpf ad 
fiber die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung 
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Kl ist ausgeruckt. Die Schaltmuffe 24 befindet sich in der 
vorderen Stellung S7. Alle ubrigen Schaltmuffen befinden sich 
in einer Neutralstellung N. 

Im siebenten Vorwartsgang G7 verlauft der Drehmomentenpf ad 
liber die eingeruckte erste Kupplung Kl . Die zweite Kupplung 
K2 ist ausgeruckt. Die Schaltmuffe 32 befindet sich in der 
hinteren Stellung S4. Alle iibrigen Schaltmuffen befinden sich 
in einer Neutralstellung N. 

Im ersten Ruckwartsgang Rl verlauft der Drehmomentenpf ad fiber 
die eingeruckte erste Kupplung Kl. Die zweite Kupplung K2 ist 
ausgeruckt. Die Schaltmuffe 24 befindet sich in der hinteren 
Stellung S8. Die Schaltmuffe 28 befindet sich in der hinteren 
Stellung S6. Die beiden ubrigen Schaltmuffen befinden sich in 
einer Neutralstellung N. 

Im zweiten Ruckwartsgang R2 verlauft der Drehmomentenpf ad 
uber die eingeruckte zweite Kupplung K2 . Die erste Kupplung 
Kl ist ausgeruckt. Die Schaltmuffe 32 befindet sich in der 
vorderen Stellung S3. Die Schaltmuffe 28 befindet sich in der 
hinteren Stellung S6. Die beiden ubrigen Schaltmuffen 
befinden sich in einer Neutralstellung N. 

Somit kann die diesem Getriebeschema sequentiell zwischen den 
Vorwartsgangen zugkraf tunterbrechungsf rei geschaltet werden . 
Der zweite Ruckwartsgang R2 kann insbesondere einem 
Winterfahrprogramm zugeordnet sein, so dass bei schlechter 
Bodenhaftung zugkraf tunterbrechungsf rei in ein geringeres 
Ruckwartsfahrtmoment in den zweiten Ruckwartsgang R2 
geschaltet wird. Ferner kann der zweite Ruckwartsgang R2 
verwendet werden, urn hohere Ruckwartsf ahrgeschwindigkeiten 
als im ersten Ruckwartsgang Rl zu erreichen. 
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Zur Realisierung der Ruckwartsgange ist es bei dem Getriebe 
gema£ Fig, 1 erf orderlich, das ein Leistungsf luB vom Festrad 
21 zum Losrad 25 bzw. umgekehrt stattfinden kann. Hierfur 
konnen diese beiden Zahnrader 21, 25 direkt miteinander 
kammen, was voraussetzt, dass die betroffenen Wellen 16, 12 
33 in der bereits zuvor erlauterten Dreiecksanordnung 
zueinander posit ioniert sind. Desweiteren ist es moglich, die 
besagten Zahnrader 21 u. 25 uber das Losrad 23 und ein hier 
nicht dargestelltes Zwischenzahnrad in Verbindung zu bringen. 
In diesem Fall ist es moglich, die Wellen 11, 12 , 16 und 33 
sowohl in einer Ebene als auch in der besagten 
Dreiecksanordnung zu posit ionieren. 

Die Anzahl s der (minimal) erf orderlichen Schalteinheiten fur 
eine kompakte erf indungsgemaSe Ausgestaltung errechnet sich 
aus einer Anzahl n von Vorwartsgangen nach folgendem Prinzip: 

Ist n ungerade, so ist 

s = (n + l)/2, 

ist n gerade, so ist 

s = (n+2)/2. 

Die dargestellten Wellenachsen konnen in einer Ebene oder 
aber in einer raumlichen Anordnung, insbesondere in 
Dreiecksanordnung angeordnet sein. 

Die Schaltmuffe kann in samtlichen Ausfiihrungsf ormen sowohl 
als Synchronisiereinrichtung, als auch als Klauenkupplung 
ausgefiihrt sein. 

Das Doppelkupplungsgetriebe kann alternativ auch mit einem 
einzigen Riickwartsgang ausgefiihrt sein. 
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Die Schaltmuf f en konnen zur Schaltung sowohl uber 
Schaltgabeln, Schaltschwingen oder aber auch direkt mittels 
koaxialer Schaltaktuatorik ausgefuhrt sein, wie diese 
beispielsweise aus der DE 101 03 664 Al bekannt ist. 

Die besagte Schaltaktuatorik fur Schaltgabeln oder 
Schaltschwingen kann als Schaltwalze mit Nuten ausgefuhrt 
sein, wie dies von Motorradern bekannt ist oder mit einem x- 
y-Steller ausgefuhrt sein, der eine rotatorische und eine 
translatorsiche Bewegung in eine Schaltwelle, einen 
Schaltfinger und eine von mehreren parallelen Schaltschienen 
einleitet . 

Bei den beschriebenen Ausfuhrungsf ormen handelt es sich nur 
urn beispielhafte Ausgestaltungen. Eine Kombination der 
beschriebenen Merkmale fur unterschiedliche Ausfuhrungsf ormen 
ist ebenfalls moglich. Weitere, insbesondere nicht 
beschriebene Merkmale der zur Erf indung gehorenden 
Vorrichtungsteile, sind den in den Zeichnungen dargestellten 
Geometrien der Vorrichtungsteile zu entnehmen. 
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Patentanspruche 



1. Doppelkupplungsgetriebe (10), bei welchem 

- eine Getriebeeingangswelle (11) und eine 
Getriebeausgangswelle (12) koaxial zueinander und 

- zwei Vorgelegewellen (16, 33) parallel versetzt zueinander 
und zur Getriebeeingangs (11) und -ausgangswelle (12) 

angeordnet sind, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass ein direkter Gang vorgesehen ist und ansonsten 

- samtliche geraden Vorwartsgange ausschlieSlich der einen 
Vorgelegewelle (33) und 

- samtliche ungeraden Vorwartsgange ausschlieSlich der 
anderen Vorgelegewelle (16) 

zugeordnet sind, und wobei koaxial auf der 
Getriebeausgangswelle (12) axial versetzt zu einer dem 
direkten und einem weiteren Vorwartsgang zugeordneten 
Schaltmuffe (38) eine weitere zwei Vorwartsgangen zugeordnete 
Schaltmuffe (24) angeordnet ist, und wobei axial versetzt zu 
den beiden besagten Schaltmuf f en (38, 24) eine 
Schaltmuf fenebene liegt, in der zwei weitere Schaltmuf fen 
(32, 28) angeordnet sind, von denen jede jeweils einer der 
beiden Vorgelegewellen (33, 16) zugeordnet ist, wobei jeder 
Vorwartsgang mit Ausnahme des direkten Ganges fiber zwei 
Zahnradstuf en erf olgt . 



WO 2005/012762 



25 



PCT/EP2004/008324 



2. Doppelkupplungsgetriebe nach Patentanspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Doppelkupplungsgetriebe (10) in einem Kraf tf ahrzeug 
mit in Fahrtrichtung langs angeordneten Antriebsmotor 
eingebaut ist und 

- n sequentiell unter Last schaltbare Vorwartsgange, 

- zwei koaxial zueinander angeordneten Zwischenwellen (14, 
15), von denen eine als Hohlwelle (14) ausgefuhrt ist, und 

- zwei konzentrisch zu den Zwischenwellen (14, 15) 
angeordneten Reibkupplungen (Kl, K2) 

aufweist, wobei alle Vorwartsgange jeweils durch Einlegen 
einer einzigen dem jeweiligen Vorwartsgang zugeordneten 
Schaltmuf fe betatigt werden und einer dieser Vorwartsgange 
als Direktgang konzipiert ist. 

3. Doppelkupplungsgetriebe nach Patentanspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

der Direktgang als Vorwartsgang n, n-1 oder n-2 ausgefuhrt 
ist . 

4 . Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Patentanspruche , 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Drehrichtungsumkehr im Ruckwartsf ahrbetrieb mittels 

eines zusatzlichen Zwischenrades realisiert wird. 

5. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Patentanspriiche 1 
bis 3, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Drehrichtungsumkehr im Ruckwartsf ahrbetrieb mittels 

einer zusatzlichen Zwischenwelle (41) realisiert wird. 
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6 . Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Patentanspruche 1 
bis 3, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass die Drehrichtungsumkehr im Ruckwartsbetrieb 
ausschlieSlich mittels Zahnradern realisiert wird, die 
koaxial zur Eingangs- und Abtriebswelle oder zu den beiden 
Vorgelegewellen angeordnet sind. 

7. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Patentanspruche , 

dadurch gekennzeichnet, 
dass sich die Anzahl s der im Doppelkupplungsgetriebe 
verbauten Schaltmuffen aus der Anzahl n der Vorwartsgange fur 
eine ungerade Anzahl n aus: 

/z + 1 



und fur eine gerade Anzahl n aus : 

« + 2 

s = 

2 

errechnet . 

8 . Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Patentanspruche , 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die beiden Vorgelegewellen (16, 33) und die 

Eingangswelle (11) zumindest naherungsweise in einer Ebene 

liegen. 

9. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Patentanspruche , 

dadurch gekennzeichnet, 

dass bei dem die beiden Vorgelegewellen (16, 33) und die 

Eingangswelle (11) in Dreiecksform angeordnet sind. 
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10. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Patentanspruche , 

dadurch gekennzeichnet, 

dass mindestens ein Zahnrad in unterschiedlichen Gangstufen 

im Drehmomentenpfad liegt. 

11. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Patentanspruche , 

dadurch gekennzeichnet, 
der erste Vorwartsgang (Gl) und ein Ruckwartsgang (Rl) derart 
angeordnet sind, dass zum wechselweisen Hin- und Herschalten 
zwischen dem ersten Vorwartsgang und diesem Ruckwartsgang 
(„ rooking cycle") allein ein wechselweises Betatigen der 
eingangsseitigen Kupplungen (Kl bzw. K2) ohne Betatigung 
einer Schaltemuffe erforderlich ist. 

12. Doppelkupplungsgetriebe nach Patentanspruch 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass dieser besagte Ruckwartsgang zum wechselweisen Hin- und 
Herschalten mit dem ersten Vorwartsgang der erste 
Ruckwartsgang (Rl) ist. 

13. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Patentanspruche , 

dadurch gekennzeichnet, 
dass jeweils eine auf einer Vorgelegewelle und eine koaxial 
zur Hauptwelle angeordnete Schaltmuffe in Bezug auf die 
Langsrichtung des Getriebes exakt oder annahernd dieselbe 
Position aufweisen. 
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